Carátula 
SEÑORA PRESIDENTA.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 18 minutos) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado tiene mucho gusto en recibir a los miembros de la Cámara de Comercio 
de la Aeronáutica. 


SEÑOR YELPO.- En mi calidad de Presidente de la Cámara de Comercio de la Aeronáutica, agradezco a la Comisión por darnos la 
oportunidad de estar presentes aquí en el día de hoy. 


Nuestra intención en esta reunión es poder plantear cuál es la posición de la Cámara de Comercio de la Aeronáutica con respecto 
al proceso de subasta del Aeropuerto Internacional de Carrasco. A su vez, también queremos trasmitir la posición de la lATA, que 
es la Asociación Internacional de Transportadores Aéreos, y de AITAL, que es la Asociación Latinoamericana de Transportadores 
Aéreos. Hemos preparado en conjunto un documento -que voy a pedir sea repartido- en el cual estamos clamando lo que son 
nuestras principales preocupaciones respecto del proceso. 


Somos conscientes de la situación que hoy atraviesa la infraestructura del Aeropuerto Internacional de Carrasco, así como también 
de las dificultades financieras del Estado uruguayo; por tanto, entendemos que acudir a este proceso de concesión a privados para 
realizar las obras, es un camino que de modo soberano el Estado uruguayo puede tomar y, en ese sentido, queremos plantear 
algunos puntos para poder seguir por ese mismo camino. 


Fundamentalmente, nuestra preocupación surge debido a la grave situación económico-financiera que atraviesan todas las 
compañías aéreas. Este es un hecho notorio y prácticamente está todos los días en las noticias. Diferentes problemas generan un 
impacto, en especial, en esta actividad. Si bien esos problemas afectan a todo el mundo, en particular tienen una incidencia muy 
severa en las compañías aéreas, sea por disminución de ingresos o por aumento de los costos. También es real que la cantidad de 
compañías aéreas que operan en el Uruguay ha disminuido -al día de hoy no opera ninguna compañía europea- y las que lo hacen, 
en su gran mayoría, enfrentan problemas económicos y financieros. También es cierto que viene bajando considerablemente la 
cantidad de pasajeros transportados en nuestra terminal, lo que lleva a un impacto directo sobre los ingresos de las operadoras. 


En vista de esa coyuntura nos hemos presentado ante la autoridad que estaba administrando este proceso de subasta, que es la 
DINACIA, para efectuar las consultas que estaban previstas dentro del marco jurídico establecido para este proceso. Dentro de 
dicho marco, la Cámara presentó dos consultas y, a su vez, IATA y AITAL presentaron otra. Solicitamos que fuesen aclarados 
algunos puntos y que se incluyeran otros y, de ser posible, fueran modificados en el proceso. La respuesta no fue fructífera pues no 
hemos tenido eco a esa solicitud. 


Ahora quisiera referirme a nuestras solicitudes. Nosotros vemos que este proceso, tal cual está planteado, genera un marco de 
libertades muy preocupante en manos del futuro concesionario. Debemos tener presente que el concesionario va a tener el control 
de un monopolio natural, que sería el Aeropuerto, ya que las compañías aéreas no tienen otra alternativa que bajar allí si quieren 
venir a Montevideo. Eso le da una posición dominante y muy significativa al concesionario, y es por eso que en el marco jurídico de 
este proceso se creó un organismo de control, tal como existe en otras actividades. Nosotros solicitamos a la autoridad tener 
participación en ese organismo de control porque ello nos daría la posibilidad de advertir, con anticipación, los posibles problemas 
que puedan suscitarse. 


Las compañías aéreas nucleadas en la Cámara conocemos varias experiencias a nivel regional en cuanto a lo sucedido con estos 
procesos de privatización. Esto ha aparecido en la prensa y es bastante conocido, pero como ejemplo les puedo citar lo ocurrido 
con Aeropuertos "Argentina 2000", con el Aeropuerto Chávez, en el Perú y con el de Costa Rica. Todos estos casos están 
resumidos en el informe. 


Lo que se puede decir, en líneas generales, es que los concesionarios del Aeropuerto están haciendo un negocio netamente 
financiero y, por lo tanto, tratan de obtener el mayor rédito de ello. Así, el Estado no recibe el canon que tenía previsto percibir ni se 
realizan las inversiones que estaban previstas en el Aeropuerto. Además, las compañías terminan en conflicto con el concesionario 
por el constante aumento de tarifas. Es decir que todos terminan insatisfechos: el concesionario y el Estado, porque no reciben lo 
acordado, y las compañías aéreas porque tienen que pagar más de lo que entienden sería lo justo. 


Por eso, ante la experiencia acumulada de todas las compañías, pedimos tener participación en el órgano de control del 
Aeropuerto, porque es el que va a resolver, fundamentalmente, el aspecto tarifario de los servicios. 


El proceso, tal cual está previsto, genera dos grupos de precios diferentes: el primero, con precios preestablecidos, y el segundo, 
con precios absolutamente libres y discrecionales para el concesionario. Los que están supuestamente prefijados, en los que se 
establece un precio máximo son, por ejemplo, las tasas de aterrizaje, de estacionamiento, de embarque, diferentes cobros por 
manejo de cargas, por ejemplo, "handling" de contenedores, custodia y manipuleo, así como los servicios de asistencia en tierra. La 
experiencia indica que inmediatamente que el concesionario toma un servicio, fija un precio máximo, no uno menor, y tiempo 
después pide al Poder Ejecutivo que le autorice a aumentar los precios aduciendo que el negocio no está resultando tan bueno 
como se pensaba y por tanto no se va a estar en condiciones de hacer las inversiones previstas. 


Por otro lado, hay una serie de precios que nos tiene sumamente preocupados. Me refiero a todos los que no están incluidos en los 
ya topeados. Por ejemplo, los "counters", que son los mostradores de atención a los pasajeros; la publicidad; la cartelería; los 
servicios generales como agua, luz o Internet; depósitos; un hangar para guardar el material que se rota, o sea el que lleva un 
avión y del que debe haber suministros en cada base; el arriendo de oficinas dentro del propio Aeropuerto, etcétera. A este 
respecto, las bases determinan que los precios por los servicios no comprendidos en el referido anexo serán establecidos 
libremente por el contratista, debiendo guardar razonabilidad con los precios del mercado local, en consideración a la calidad y tipo 


de servicio que se preste. Estos precios deben ser comunicados sin pedir autorización a la unidad de control. Simplemente, se 
comunica a ésta con una antelación no inferior a los treinta días de su puesta en vigencia. 


Este es un tema que nos tiene sumamente preocupados. En primer lugar, nos parece que acotar el término razonabilidad en un 
monopolio natural como el Aeropuerto puede ser una tarea sumamente ardua y puede llevar a innumerables discusiones del tipo de 
las que estamos mencionando, que se han dado en otros aeropuertos. Estimamos que esto, sin duda, va a generar discusiones y 
problemas. En ese sentido es que estamos solicitando algún tipo de salvaguarda, para delimitar ese concepto de razonabilidad. 


Otro aspecto que no se incluye -porque también está fijada la libertad del concesionario- es el acceso a los proveedores. Por 
ejemplo, al día de hoy, con la administración del Aeropuerto por parte del Estado, se ha dispuesto determinadas condiciones para 
poder atender a los pasajeros, como la contratación de determinado servicio a una empresa. Este sistema nos permite rotar de 
mostrador en mostrador, lo que es un buen sistema de administración. El Estado lo ha impuesto para estar ahí. Con este esquema 
de libertad, en un futuro puede pasar esto con el resto de los servicios. Por ejemplo, nos pueden decir que el concesionario hará 
una licitación por el servicio de "catering" y que ganó equis empresa. Entonces, el que quiera cargar "catering" en este Aeropuerto, 
lo puede hacer con la empresa equis. Nos quitan la libertad de poder acceder a diferentes precios y a contratos globales, ya 
establecidos, que tenemos con algunas empresas. Otro ejemplo es que en el caso de querer hacer un cableado en la red de 
comunicaciones -para nosotros el sistema de comunicaciones entre las diferentes partes del Aeropuerto es vital- se nos diga que 
sólo lo podemos hacer con la empresa tal, y así sucesivamente. No vemos que esa libertad esté garantizada ni tampoco que los 
precios que nos sean trasladados guarden relación con los costos. Este es otro punto que queremos resaltar, porque entendemos 
que todos los precios deben guardar relación con los costos. Debe haber transparencia en todos los costos del concesionario del 
Aeropuerto. 


¿Por qué tenemos esta preocupación? Esto está referido en la introducción. Cualquier impacto que tengan las compañías áreas en 
los costos al día de hoy puede decidir, no sólo que este Aeropuerto -y, por ende, Uruguay- no sea atractivo para una nueva 
compañía que todavía no opera en el país, sino que también puede ser un motivo determinante para que otras empresas levanten 
su base en el Uruguay. Existen experiencias de ese tipo en otros lugares. Hay compañías que están dejando de operar en Ezeiza, 
Argentina, entre otras cosas por los problemas innumerables que han tenido con los concesionarios. Aquí, en el Uruguay, por 
ejemplo, hemos tenido problemas para negociar tarifas con el concesionario del Aeropuerto de Laguna del Sauce donde, al día de 
hoy, las operaciones son cada vez menores. Esa es nuestra preocupación. 


Entendemos que hay experiencias positivas y que esto se puede hacer de una forma positiva. Para ello es importante que las 
compañías aéreas tengan una presencia activa, ya que sin ellas no hay posibilidad de tener un aeropuerto. Cuando veníamos para 
aquí, comenté la experiencia de un aeropuerto que acaban de construir en Bolivia, en el que no se realizó una inversión muy 
importante pero quedó muy lindo, aunque el único vuelo que tuvo fue el inaugural del Lloyd Aéreo Boliviano y después nunca más 
nadie viajó. Es una excelente terminal, pero no tiene vuelos. 


Entonces, experiencias positivas con participación de las compañías aéreas se están dando. El caso de Panamá es un ejemplo. En 
el aeropuerto de Tocumen se creó una sociedad de derecho privado -propiedad del Estado- en la cual participan, en el Directorio de 
esa sociedad, todos los actores de esta actividad, entre ellos las compañías aéreas. En el estado actual de las circunstancias -esta 
entrevista la pedimos con antelación a que se prorrogase la subasta- creemos que alguna de estas modificaciones podría llegar a 
introducirse. Somos conscientes de que ello puede implicar la modificación de la ecuación económico-financiera de aquel que 
considerase presentarse. Con esto se está previniendo un mal mayor. De esta forma, se pueden generar conflictos entre todos los 
operadores y todas las partes salir insatisfechas. 


Esta alternativa que mencioné del Aeropuerto de Tocumen podría funcionar, incluso, en un marco en el cual tengan mayor 
participación los diferentes actores. En definitiva, eso también viene a colación de un planteo que hemos recibido en estos días, por 
parte de los actuales prestadores de servicios del Aeropuerto Internacional de Carrasco, quienes nos habían manifestado que 
tenían interés, ante la posibilidad de que la subasta no tuviera buen suceso, de tomar la administración del Aeropuerto, creando 
una sociedad en la cual participarían las compañías aéreas, ellos e inversores privados, realizando un trabajo en el Aeropuerto en 
base a eso y con la participación de todos. Consideramos que desde ese punto de vista es una buena idea porque algunos se ven 
beneficiados por el dinero, otros por el trabajo y en nuestro caso, por los pasajeros. Cada uno tiene algo que ofrecer y, además, hay 
intereses creados en este negocio. 


También hay otro tema muy importante, que es el "know-how". En este sentido, nosotros trabajamos con los aeropuertos -no los 
administramos- de todas partes del mundo. En el caso de "United", al día de hoy, puede estar tocando cientos de aeropuertos. 


Con respecto a este documento, pensamos que plasma en forma más amplia esta idea que queríamos trasmitirles. 


SEÑOR HERNÁNDEZ.- Quisiera ubicar estos elementos en el contexto de nuestro país y la realidad del Aeropuerto Internacional 
de Carrasco como terminal aeroportuaria. 


De un rápido conteo que acabo de realizar de las compañías que en los últimos quince años han dejado de venir al Uruguay, surge 
que, por lo menos, son nueve. A ellas se les puede agregar, quizás, alguna que haya desaparecido y que, naturalmente, no puede 
seguir operando. De hecho, Montevideo corre cada vez más el riesgo de convertirse en un satélite de Ezeiza. Si hacemos que los 
costos de la terminal para los operadores lleguen a un punto que los precios no resulten atractivos, lo que queda es -tal como lo 
han hecho otras compañías- utilizar una compañía que les alimenta los vuelos a Buenos Aires, y no traen más los aviones de su 
propia empresa. 


En este momento están quedando en Montevideo muy pocas compañías -no las voy a nombrar, pero creo que todos sabemos 
cuáles son- que todavía tienen aviones de gran porte operando en el Aeropuerto Internacional de Carrasco, pero de volverse 
marginal el servicio es posible que desaparezcan. No quiero que suene como una amenaza, sino que es, simplemente, una 
progresión de la realidad. De hecho, cualquier compañía aérea que quiera decir que sirve Sudamérica desde el hemisferio norte, no 
puede dejar de atender Ezeiza y Guarulhos. En lo personal, diría que eso es todo en Sudamérica. Los demás aeropuertos tienen 
condiciones más o menos marginales y, posiblemente el nuestro, por la proximidad de Ezeiza, esté particularmente amenazado. 
Esto es lo que los americanos llaman "reality check". Esto significa que los márgenes para hacer una operación poco rentable son 
muy estrechos y por la crisis que estamos atravesando, estamos bastante cerca de ellos. 


SEÑOR MICHELINI.- En primer lugar, quiero saber si tienen algún material o documento sobre esas experiencias de participación 
de los diferentes actores en los aeropuertos cuando se hace este tipo de concesiones. Me estoy refiriendo a esa especie de 
empresa privada formada por el Estado en la que participan privados que aportan el dinero y las compañías usuarias de este 
régimen. 


En segundo término, deseo preguntar cuál es la receptividad que han recibido de parte de las autoridades, tanto del Aeropuerto 
como del Ministerio correspondiente o de la Presidencia de la República. 


En tercer lugar, independientemente de que no profundizamos en el análisis de este documento, quisiera saber si esto es algo que 
¡ATA o AITAL están haciendo a partir de la experiencia existente, por lo menos, en América Latina, y si a través de dicha experiencia 
se llegó a decir que la privatización de esta forma no se podía llevar a cabo y entonces se empieza con el Uruguay; o si cuando se 
comenzaba a hablar de la subasta ya se disponía de esa información. 


SEÑOR YELPO..- Con respecto a esta experiencia de administración conjunta, recién está comenzando, creo que ni siquiera tiene 
un mes de creada la sociedad y se está en el proceso de comenzar a administrar el Aeropuerto. Me refiero al Aeropuerto de 
Panamá que tiene mucho movimiento ya que está en un punto neurálgico e impecablemente ubicado desde el punto de vista 
geográfico. Esta es la información que tenemos y aclaramos que lo vemos con buenos ojos. 


Voy a referirme al tema de la administración conjunta porque está relacionado con la posición de lATA y AITAL, ya que no 
solamente plantea este asunto en el Uruguay sino que permanentemente insiste en lo relativo a los costos aeroportuarios. Creemos 
que este es uno de los puntos más importantes. Esto se debe a que la mayoría de las compañías aéreas son tomadoras de 
precios, que en gran parte son monopolios, carteles u oligopolios. Entonces, el tema aeroportuario forma parte de esos monopolios 
a los que hay que atacar para tratar de bajar los precios y lograr la mejor calidad de servicios. 


Cabe destacar que lATA y AITAL participan asiduamente de las reuniones de la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil, de la 
Organización de Aviación Civil Internacional y este planteo es constante. Tan es así que consta en varias resoluciones de la 
Comisión Latinoamericana de Aviación Civil (CLAC), la que recomienda a los Estados latinoamericanos que se les dé participación 
a las compañías aéreas en los órganos de control. También dice que deben existir estructuras de costos transparentes. Hay varias 
resoluciones que contienen algunos puntos y en esas reuniones de la Comisión Latinoamericana de Aviación Civil participan todas 
las autoridades aeronáuticas de los países latinoamericanos. Quiere decir que los Estados están al tanto de lo que allí sucede y 
apoyan las decisiones que se toman. Después lo complicado es hacerlas efectivas en las legislaciones nacionales. 


Por lo tanto, IATA y AITAL vienen teniendo este tipo de peleas y la última fue en el caso del Aeropuerto de Santiago de Chile, en 
donde el actual concesionario, que ha llevado adelante una de las mejores experiencias que han existido en ese país, tuvo 
problemas financieros y quiso asumir la gestión de los sistemas de "screening" de los pasajeros, cobrando por ese servicio un 
determinado precio a las compañías aéreas. Sin embargo, todas las compañías aéreas del mundo sostenemos que todo lo que 
tiene que ver con la seguridad de los pasajeros, debido a los problemas de atentados, conflictos o guerras, es materia de Estado y 
no un problema de privados o de compañías aéreas. Por lo tanto, es un costo que debe asumir el Estado quien, finalmente, 
haciéndose eco de los planteos de las asociaciones de transportadores tomó a su cargo dicho costo y lo sacó de la órbita del 
concesionario del Aeropuerto. 


En cuanto a la otra pregunta vinculada con el eco obtenido de parte de las demás autoridades, debo decir que la historia de cómo 
se han llevado adelante los diferentes procesos del Aeropuerto es bastante larga. Desde la privatización de los servicios en tierra 
las compañías han venido peleando por tener un determinado tipo de participación y control sobre estos asuntos. En particular, en 
lo que tiene que ver con la subasta, antes de ella se mencionaba la posibilidad de llamar a una nueva licitación pública. Nosotros 
habíamos mantenido reuniones con las autoridades aeronáuticas y de gobierno planteándoles la posibilidad de que pudiéramos 
participar en las Comisiones encargadas de redactar las bases, teniendo en cuenta -tal como expresaba el señor Hernández- 
nuestra experiencia por operar en varios aeropuertos. Pensamos que nosotros podríamos decir qué puede funcionar, qué no, qué 
cosas pueden traer problemas y cuál puede ser una buena solución. Cuando estábamos haciendo esos planteos, salieron 
publicadas en la Página Web de la DINACIA las bases de la subasta. Por ese mismo medio, los interesados tenían un mecanismo 
de consultas a la autoridad aeronáutica. Fue entonces que nosotros recurrimos al camino formal, pero ante estos mismos planteos, 
lamentablemente las respuestas que tuvimos fueron todas negativas. 


Posteriormente tuvimos otras reuniones con autoridades de Gobierno, a quienes les hemos expuesto estos mismos problemas. Al 
respecto, nos dijeron que dado el estado de avance de la situación, no era posible efectuar cambios en aquellos temas que 
afectasen, por ejemplo, la discrecionalidad en materia de precios y algún otro punto similar. De todas maneras, sí se mostraron 
proclives a estudiar el asunto y dar una segunda oportunidad en cuanto a permitir una mayor participación a las empresas, 
concretamente en el órgano de control. Esta es una especie de última salvaguarda que podemos llegar a tener; es decir, la de no 
enfrentarnos con los hechos consumados sino verlos anticipadamente. Sin embargo, por la forma en que está planteada esta 
situación, con las libertades que están otorgadas, puede suceder que los veamos con anticipación pero sean la crónica de una 
muerte anunciada. En definitiva, tampoco es lo que queremos; nosotros queremos algún tipo de salvaguarda. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Si no entendí mal, ustedes quieren una participación en los órganos de control, pero eso simplemente 
significaría enterarse antes de lo que va a suceder sin ninguna posibilidad de cambiarlo. Por tanto, eso sería necesario pero 
insuficiente. 


Entonces, siguiendo con este razonamiento, lo que ustedes piensan -y las empresas que representan- es que habría que rever las 
bases de la subasta. Debo decir que personalmente las desconozco y simplemente me enteré en el día de ayer que se postergó 
para dentro de dos meses la que se iba a realizar ahora. Algún órgano de prensa no especializada, haciendo referencia a esta 
licitación, decía que dudaba de que este llamado pudiera tener éxito, porque las condiciones eran tales que los números no le iban 
a cerrar a nadie. Como decían ustedes, cada vez hay menos aviones y más vuelos de cabotaje; es como lo del huevo y la gallina, y 
como lo que sucedió con el Puerto, que se logró detener. Ahora tenemos que seguir trabajando en eso para mejorar las 
condiciones y mantener lo que tenemos. Además, si es posible y los vecinos no hacen las cosas del todo bien, quizás podamos 
recuperar, si bien no alguna compañía, algunos vuelos importantes. Me pareció entender que ni siquiera Santiago de Chile compite 
con Ezeiza ni con Guarulhos. 


SEÑOR YELPO.- Los dos centros de distribución son Ezeiza y San Pablo. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Nosotros somos una Comisión del Senado y tendríamos poca incidencia en instancias que se resuelven 
en el Poder Ejecutivo. De todas maneras, luego de que ustedes se retiren, la Comisión deliberará, y siempre tenemos la posibilidad 
-además de remitir la versión taquigráfica- de hacer alguna sugerencia o de llamar al señor Ministro, porque creo que es un tema 
muy importante en un país que, si aspira a crecer, debe tener un buen puerto y un buen aeropuerto. Hay que actuar de la misma 
manera en que se hacen las casas cuando no se tiene mucho dinero pero se aspira a tenerlo: empezar por la cocina, pero 
previendo que en el futuro las cosas irán mejor. Quizás todo esto esté claro en el documento, pero confieso que ni siquiera he 
podido darle una leída rápida, como según veo han hecho mis compañeros. Por lo tanto quisiera saber si en este documento, 
teniendo en cuenta el llamado que se va a hacer dentro de dos meses y suponiendo que se pueda incidir en algo, está contenido lo 
que se debería expresar para dejar esa salvaguarda, no sólo la de control. 


SEÑOR YELPO.- Así es, señora Senadora. 


SEÑORA ARISMENDI.- Voy a formular una pregunta que me surgió a raíz de la similitud con la subasta de la playa de 
contenedores en el Puerto, aunque no por el mecanismo en sí, porque según creo no es eso lo que está en discusión; en todo 
caso, lo hablaremos después. 


De acuerdo con la experiencia que se tiene y con el panorama que todos vemos -sobre el que no he preguntado en profundidad 
porque tengo clara la situación en que se encuentran las compañías y el Aeropuerto Internacional de Carrasco con respecto a si 
puede ser atractivo para la región- pregunto si es muy loco pensar -por lo que deduje de las bases, que si bien no las leí, me 
informé de ellas a través de la prensa, lo que reconozco que no siempre es lo mejor- que quien participa de la subasta es quien 
pone el dinero pero no necesariamente el que va a hacerse cargo de toda la operación del Aeropuerto. En otras palabras, podemos 
estar hablando de un inversor determinado que es el que pone el dinero en la subasta, sin saber a priori quién es el que en 
definitiva va a trabajar con esto. 


Quiero decir que si yo tengo interés en que el Aeropuerto Internacional de Carrasco se convierta en un aeropuerto cuya única 
función sea la de ser puente hacia Ezeiza y hacia Guarulhos, desde el punto de vista económico-financiero me puede convenir 
participar de la subasta. Esta sería una manera lícita de hacer dinero, de mejorar mis ingresos o de potenciar las inversiones que 
tengo en otro lado, y llevaría a que el Aeropuerto, por uno u otro camino, se convirtiera precisamente en un punto de salida hacia 
los dos aeropuertos que mencionaba anteriormente. Planteo esta inquietud un poco a la luz de la experiencia que ustedes tienen. 


SEÑOR YELPO.- Efectivamente, por lo general lo que sucede es que se presenta alguien en la subasta, que es quien pone el 
dinero y tiene un plazo determinado -creo que se trata de 30 días- para presentar al operador principal, que tiene que ser un 
operador aeroportuario con experiencia reconocida. En el caso de Aeropuertos Argentina 2000, creo que el operador principal es 
Aeropuertos de Milán, mientras que el inversionista es otro. 


En cuanto al planteo de la señora Senadora Arismendi, quiero señalar que existe la posibilidad de que se transforme en un 
Aeropuerto que únicamente sirva tráfico marginal. Esa es una realidad, y en la actualidad prácticamente se está tornando en eso, 
ya que salvo pocas compañías que hacen vuelos de largo recorrido, la gran mayoría hacen conexiones con aeropuertos cercanos. 


En cuanto a lo que expresaba la señora Senadora Pou referente a las inversiones que se debe hacer -este tema me quedó en la 
cabeza porque lo considero muy importante- teniendo en cuenta las malas experiencias que han existido en aeropuertos de la 
región, es importante tener presente que las bases prevén un precio básico de la subasta de U$S 15:000.000 -puede irse un poco 
más arriba- y una integración de U$S 10:000.000; en un plazo máximo de seis meses otros U$S 10:000.000. Asimismo hay que 
realizar inversiones para la construcción de una terminal de pasajeros nueva y hacer una nueva pista por U$S 80:000.000 más. 


Uno de los pedidos que hicimos a la autoridad aeronáutica durante el proceso de consulta, fue que nos dijera cómo había llegado a 
una ecuación económico-financiera que sustentara una inversión de tremenda magnitud, visto que el número de pasajeros 
disminuía y nosotros tenemos un factor de ocupación cada vez menor en nuestros vuelos. La respuesta fue bastante precisa -creo 
que insumió una línea- y aludía a que era de resorte que este era trabajo reservado de la Comisión que preparó las bases. 


Desde nuestro punto de vista, tenemos serias dudas de que esas inversiones sean sustentables. El problema es que puede 
suceder lo que ocurrió en la Argentina, que tenía que pagar un canon anual de U$S 197:000.000 y en todo el período lleva 
entregados solamente U$S 90:000.000, que tenía que realizar determinadas inversiones y aún no las efectuó, que -más aún- se le 
multiplica la moneda por tres como consecuencia de la devaluación y mantiene las tasas de interés en dólares, por lo que sus 
ingresos se multiplican enormemente. No es muy lejano lo que sucedió en Laguna del Sauce. Un tiempo después de que el nuevo 
concesionario tomara el control del Aeropuerto, inicia un proceso contra el Estado por mantener abierto el aeropuerto de El Jagúel. 
Cabe aclarar que los aviones que iban a este Aeropuerto no fueron más al de Laguna del Sauce, y mediante este proceso el 
concesionario logró como compensación que se le extendiera el plazo de la concesión, que se aumentaran las tasas de embarque 
de los pasajeros -con perjuicio para el turismo local- y no realizar determinadas inversiones en infraestructura, como el ILS, un 
instrumento de aproximación que facilitaría las operaciones cuando el Aeropuerto de Montevideo está cerrado. 


En nuestra opinión, la inversión es bastante considerable, teniendo en cuenta la situación actual de la aviación en la región, 
especialmente en el Uruguay. Entonces, para nosotros es claro que una inversión de estas características es muy ambiciosa y que 
se está dando demasiada libertad, y esta es una mezcla que puede resultar bastante explosiva; las tarifas podrían llegar a niveles 
desproporcionados o podrían no hacerse las inversiones. En cualquiera de las dos situaciones, la insatisfacción va a ser general. 


SEÑOR HERNÁNDEZ.- Existe el riesgo de que Montevideo se convierta en un satélite de Buenos Aires, de San Pablo o de ambas 
ciudades, ya que no se tiene en cuenta que los aviones de largo porte tienen bodegas de carga notables, que no las tienen los 
aviones que se utilizan para estos vuelos, que son de cuerpo angosto y llevan muy poca cantidad de carga. Entonces, un sector 
muy importante de las exportaciones uruguayas pasaría a estar desatendido, salvo que apareciera un servicio de cargueros 
dedicado, que no niego que podría darse, pero que en principio no existe. 


De modo que los riesgos de la satelización son varios y no sólo atañe a los pasajeros. 


SEÑOR MICHELINI.- En la misma línea que planteaba la señora Senadora Arismendi, debo decir que cuando se estuvo 
discutiendo en torno al tema de la subasta, formulamos alguna pregunta vinculada con este tema. En primer lugar, consultamos si 
iba a haber o no una cláusula de rescate. Por algunos de los conceptos que se están vertiendo, el país mañana podría tomar la 
decisión de subvencionar, porque le interesa que haya un transporte, pero como ahora tiene un concesionario no tiene 
posibilidades de hacerlo. En su momento se nos dijo que de haberlas, deberían estar en las bases. No sé si allí figura la cláusula 
de rescate, pero insistí en esto en tres oportunidades frente al señor Ministro y la respuesta siempre fue que el tema no debería 
venir al Parlamento y que, en todo caso, discutiría sobre las bases de licitación o de conformación de la empresa, que después se 
iba a subastar. Obviamente, podría existir una cláusula de subasta en virtud de la cual se establezca que se paga, pero se hace el 
aeropuerto que nosotros queremos y no el que se nos está proponiendo. 


Por otra parte, me temo que en el asunto de las inversiones pueda ocurrir eso, ya que las bajan al mínimo porque, entre otras 
cosas, en algún momento y de acuerdo con los números, puede resultar más rentable -como se dice en el lenguaje del fútbol- jugar 
al achique en lugar de agrandar la cancha. Puede pensarse en tener un pasaje cautivo, y por más que la situación del país esté mal 
y también lo esté la internacional, igualmente habría un tráfico mínimo entre el Uruguay y el mundo que de todas formas se 
mantuviera, ya fuera porque llegara pasaje desde San Pablo o desde Buenos Aires. Podría buscarse la posibilidad de que en vez 
de que los aviones estuvieran estacionados en la Argentina o en el Brasil vinieran aquí, aunque no estuvieran tan llenos, pero de 
forma que pudiera usarse la carga. Aquí no ocurriría lo mismo que en otros aeropuertos con mucho tráfico, en los que se 
desestimula que los aviones se queden ahí, porque se necesita espacio vital. Entonces, lo que parecería un defecto podríamos 
convertirlo en virtud, manteniéndonos más comunicados con el mundo. 


Sinceramente, puedo decir que quizás no hayamos prestado la atención necesaria a las bases de la licitación y más bien las hemos 
conocido a través de la prensa. Concretamente, me gustaría saber si se han establecido estímulos para que podamos, como dije, 
jugar a agrandar la cancha y no al achique. Creo que se trata de información que nuestros invitados pueden aportarnos. 


SEÑOR YELPO.- Sin duda esta es una pregunta interesante. En lo que tiene que ver con el punto 1) de la cláusula de rescate, creo 
que está previsto, como en la mayoría de las licitaciones. 


SEÑOR MICHELINI.- Creo que lo que allí se mencionó es el incumplimiento de contrato, pero yo quisiera saber si en caso de que 
se cumpliera con todo -de repente porque se necesiten inversiones más grandes y el concesionario no estuviera dispuesto a 
hacerlas- se podría exigir el rescate porque existe interés en hacer otra cosa. 


SEÑOR YELPO..- Entiendo que en ese sentido no hay nada previsto, aunque sí ante el incumplimiento existe la posibilidad de que 
el Estado retome la concesión, quizás a través de la prenda de las acciones. De todos modos, desde mi punto de vista esto no deja 
de ser un paliativo menor, porque ante la posibilidad de que una compañía haya levantado su escala en Montevideo y 
posteriormente se entienda que es preciso tomar la administración del Aeropuerto, ya que la situación se está yendo de las manos, 
resulta difícil que la compañía vuelva con su escala, pues el daño ya estaría hecho y sería irrecuperable. 


En cuanto a los estímulos por la existencia de un tráfico cautivo, podemos decir que la teoría debería funcionar, porque el negocio 
debería ser tan interesante que al bajar las tarifas habría mayor cantidad de gente y, por consiguiente, se ganara más dinero. Eso 
es lo que nosotros también esperamos, porque en la medida en que nos bajen las tarifas vamos a volar más, vamos a ser más 
competitivos y también vamos a ganar dinero. Sin embargo, no lo vemos de esa forma y no creemos que haya estímulos en ese 
sentido. Es más, creo que se ha previsto un estímulo similar a lo que se ha hecho en la playa de contenedores. El usuario va a ser 
el concesionario del Aeropuerto y nosotros seríamos subexplotadores, si bien aclaro que no tengo mucho conocimiento de esos 
términos vinculados a la Zona Franca. En definitiva, nosotros seríamos subconcesionarios, pero de todos modos habría que ver 
cómo se traduce eso en la realidad. Me parece que no hay previsto un estímulo para generar grandes inversiones. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Hay algunas cosas que me sorprenden. He sumado quince, más diez, más ochenta, por lo que estamos 
en U$S 105:000.000. 


SEÑOR YELPO..- Son algo más de U$S 90:000.000. 
SEÑORA PRESIDENTA.- Parecería ser mucho dinero. 


Con respecto a la pista -supongo que es un tema de seguridad- que aparentemente hizo con los proventos el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, ¿a juicio de ustedes se sigue necesitando una inversión, pensando en el tráfico aéreo que tenemos 
ahora? No pensemos en el futuro que, como se decía, el crecimiento puede ser modular. Se me ocurrió que uno de los gastos más 
importantes, de todas esas cifras que nos han brindado, sería la pista. ¿Tienen idea si esto está incluido en las cifras que nos han 
hecho llegar? A su vez, ¿es suficiente contar sólo con la pista que ha hecho el Ministerio de Transporte y Obras Públicas? 


SEÑORA ORTEGA.- El Ministerio de Transporte y Obras Públicas con los proventos hizo la repavimentación y la extensión de la 
pista secundaria y no de la principal del Aeropuerto. Una cosa está ligada a la otra. Para las compañías cargueras o aéreas que 
tienen aviones de gran porte, el tener una pista principal más extensa, con una pavimentación adecuada, es sumamente 
importante, ya que es un tema relativo a la seguridad. Esto no quiere decir que momentáneamente no podamos solucionar el tema 
con la pista actual, aunque esto supondría algunas limitaciones, sobre todo, para algunas compañías cargueras que llegan con 
aviones de importante porte y no podrían operar en esas condiciones. Digo esto porque si el avión está con la carga completa, 
debe llevar el combustible adecuado para transportarla, y no le da la longitud de la pista para poder despegar. Entonces, se 
limitaría la cantidad de carga que pueden aceptar. 


Lo mismo sucedería si tuviéramos un 777 completo de pasajeros y de carga, el cual no podría despegar en la pista que está 
habilitada actualmente en el Aeropuerto. Sin duda que sería una muy buena cosa tener hecha la pista. No creo que sea una 
emergencia, aun cuando -hago la salvedad- implicaría limitaciones para algunas compañías aéreas. 


SEÑOR YELPO.- No cuestionamos esa inversión ya que creemos que se debe realizar. Entendemos que forma una parte 
importante, dentro de ese cúmulo de inversiones, la nueva terminal aérea y la nueva plataforma. Convengamos en que es la propia 
DINACIA la que hace poco está trabajando en la plataforma de la terminal actual; es decir que se está extendiendo la plataforma 


para que quepan más aeronaves. Entonces, esto forma parte de una inversión importante. Es decir que con U$S 20:000.000, 
U$S 30:000.000 o U$S 40:000.000, que son cifras bastante menores, se podría seguir adelante. 


SEÑORA ORTEGA.- No sería necesaria la construcción de una terminal integramente nueva. De pronto, con la proyección de 
pasajeros que existe para los años venideros, se podría mejorar la terminal existente en su parte operativa y ampliarla, con lo cual 
no sería imprescindible la construcción de una terminal totalmente nueva. 


SEÑORA PRESIDENTA.- La Comisión de Transporte y Obras Públicas agradece la información brindada, así como la 
documentación que nos han hecho llegar y queda a sus órdenes. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 15 y 10 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


